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ANALISIS KELAYAKAN PENGEMBANGAN OPLET SEBAGAI MODA TRANSPORTASI UMUM DI KOTA PONTIANAK  Rohman  Abstrak Secara ideal transportasi pada suatu wilayah dilayani oleh sistem transportasi umum yang dibangun secara efisien dan dapat melayani kebutuhan dan aktivitas penduduknya. Seperti kecendrungan yang sedang terjadi di kota-kota lainnya di Indonesia, saat ini kondisi transportasi umum di Kota Pontianak yang masih didominasi penggunaan oplet sedang mengalami penurunan baik dari sisi kuantitas maupun kualitas pelayanannya. Sebagai akibatnya pola pergerakan masyarakat dibentuk dari penggunaan kendaraan pribadi.  Kondisi sosial ekonomi masyarakat yang berubah dan kecendrungan penggunaan kendaraan pribadi yang tinggi menimbulkan pertanyaan tentang nasib moda transportasi umum di Kota Pontianak apakah masih layak untuk terus dioperasionalkan dan kemungkinan pengembangannya sebagai moda transportasi umum. Dengan mengambil jurusan Kapuas Indah-Nipah Kuning yang saat ini masih secara rutin beroperasi sebagai objek kajian, dilakukan penilaian kinerja pelayanan oplet sebagai angkutan umum. Kinerja pelayanan diukur berdasarkan standar dari Kementerian Perhubungan dan Bank Dunia.  Hasil analisis menunjukkan bahwa kinerja pelayanan oplet sebagai angkutan umum sebagian besar tidak memenuhi syarat dan secara ekonomis tidak layak dioperasionalkan karena hasil yang diperoleh tidak dapat menutupi biaya operasional kendaraan. Untuk mengembangkan oplet sebagai moda transportasi umum perlu dilakukan intervensi pemerintah, terutama Pemerintah Kota Pontianak untuk dapat membantu pengembangan transportasi umum di Kota Pontianak.  Kata Kunci: transportasi umum, kinerja pelayanan, biaya operasional kendaraan, intervensi pemerintah.  1. PENDAHULUAN 
Secara resmi angkutan umum di Kota Pontianak berdasarkan izin yang diberikan oleh Pemerintah Kota Pontianak menggunakan moda bus kota dan oplet untuk angkutan dengan trayek serta menggunakan taksi untuk angkutan non trayek. Jumlah bus kota yang seharusnya melayani angkutan umum di Kota Pontianak sebanyak 30 unit, namun saat ini tidak ada satupun bus tersebut beroperasi. Sementara untuk angkutan oplet dari 700 unit kendaraan yang diizinkan, sampai dengan tahun 2016 tercatat hanya 
400 unit kendaraan yang masih beroperasi. 
Pemerintah Kota Pontianak melalui Dinas Perhubungan pada tahun 2013 telah melakukan penelitian tentang kinerja pelayanan angkutan oplet di Kota Pontianak. Dari 18 rute trayek yang dilakukan studi, diketahui bahwa sebagian besar kendaraan (50%) memiliki kecepatan rata-rata hanya 10-15 km/jam. Sedangkan load factor angkutan umum yang disurvey tidak satupun yang memenuhi kondisi ideal sebesar 70% atau 0,7 jika mengacu pada SK Dirjen Hubdat no. 687 tahun 2002.  
2 
Sebagian besar (53%) load factor angkutan umum hanya 0,2 -0,3 dan load factor tertinggi hanya 0,4-0,5 sebanyak 6%. 
Dengan angka load factor yang rendah secara teoritis angkutan umum yang ada di Kota Pontianak hanya tinggal menunggu waktu untuk melihat kematiannya. Terlebih saat ini seiring dengan perkembangan teknologi, angkutan umum konvensional cenderung tidak mampu bersaing dengan pilihan moda angkutan umum berbasis teknologi informasi (angkutan online) yang sedang berkembang, selain fakor semakin murah dan mudahnya mendapatkan kendaraan bermotor sebagai sarana transportasi masyarakat. Namun demikian, angkutan umum berupa oplet ternyata masih menjadi sumber nafkah dari pengelola angkutan konvensional yang ada dan masih menjadi pilihan angkutan bagi masyarakat pada rute-rute tertentu. 
Dengan memperhatikan perma-salahan di atas, maka menjadi menarik untuk  mengetahui apakah oplet masih layak untuk dipergunakan sebagai moda transportasi umum di Kota Pontianak. Wilayah kajian difokuskan pada trayek jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning selain karena jumlah kendaraan pada rute ini relatif masih banyak juga karena hampir seluruhnya masih beroperasi secara normal. 
 
 
2. METODOLOGI PENELITIAN 
Penelitian ini termasuk dalam jenis penelitian deskriptif. Pendekatan metode yang  digunakan  dalam  penelitian  ini  adalah metode kualitatif dan kuantitatif. Pendekatan metode kualitatif digunakan untuk memberikan predikat kepada  variabel-variabel  persepsi  yang  dihasilkan  dari  data deskriptif guna menarik suatu kesimpulan. Sedangkan pendekatan kuantitatif digunakan menganalisis pengukuran secara kuantitas terhadap  variabel  yang  dikaji  atau dianalisis. 
2.1. Teknik Pengumpulan Data 
Dalam  penelitian  teknik  pengumpulan  yang  digunakan  adalah    sebagai berikut:  
a. Teknik pengumpulan data primer.  
Data primer yang dibutuhkan dalam penelitian ini berkaitan dengan data yang yang akan dipergunakan untuk mengukur kinerja pelayanan angkutan umum di Kota Pontianak. Untuk mendapatkan data ini dilakukan melalui survey statis di Jl. Rahadi Usman dan survey dinamis melalui wawancara dengan operator (pengusaha dan awak kendaraan) serta dengan penumpang. 
Data primer yang dikumpulkan dalam meliputi antara lain faktor muat (load factor), jumlah penumpang yang diangkut, waktu antara (headway), kecepatan perjalanan, tarif, biaya operasi kendaraan (BOK), 
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pendapatan operator, sistem pengelolaan, serta kondisi sarana dan prasarana pendukung 
b. Teknik pengumpulan data sekunder.  
Pengumpulan data sekunder dilakukan dengan  cara  mencari  data  dari  instansi  terkait  antara lain Bappeda, Dinas Perhubungan, Dinas Pekerjaan Umum dan Penataan Ruang serta kantor Badan Pusat Statistik. Data sekunder yang diperlukan antara lain jumlah penduduk berdasarkan komposisi menurut kelompok umur, jumlah kendara-an menurut jenisnya, kebijakan transportasi Pemerintah Kota Pontianak, jenis dan rute angkutan umum, jumlah angkutan umum, serta sarana dan prasarana transportasi yang dikelola oleh Pemerintah Kota Pontianak. 
2.2. Pengolahan dan Analisis Data Pengelompokan data dan analisis data meliputi aspek kinerja rute dan operasi, dan aspek finansial pengelolaan angkutan. 
2.2.1. Aspek Kinerja Rute dan Operasi 2.2.1.1. Kuantitas Pelayanan Kuantitas pelayanan angkutan umum terdiri dari : 
a. Frekuensi Pelayanan 
ܨݎ݁݇ݑ݁݊ݏ݅ = ܬݑ݈݉ܽℎ ܲ݁݊ݑ݉݌ܽ݊݃ ݌݁ݎ ݆ܽ݉ܮܨ ݔ ܭܽ݌ܽݏ݅ݐܽݏ ܭ݁݊݀ܽݎܽܽ݊  
Frekwensi berbanding terbalik dengan waktu antara (headway), headway dihitung dengan rumus:   
ܪ݁ܽ݀ݓܽݕ = ଺଴ ௠௘௡௜௧ி௥௘௞௪௘௡௦௜ 
 b. Kapasitas Pelayanan 
Kualitas pelayanan merupakan parameter yang dipergunakan untuk menilai kualitas pelayanan. Pada penelitian mengacu pada parameter yang ditetapkan oleh Kementerian Perhubungan dan Bank Dunia. 
 Tabel 2. Indikator Kinerja Pelayanan Angkutan Umum Menurut Kementerian Perhubungan 
No Kriteria Ukuran 1. Waktu menunggu :  Rata-rata  Maksimum 
  5-10 menit  10-20 menit 
2. Jarak jalan kaki ke shelter  Wilayah padat  Wilayah kurang padat 
   300 – 500 m  500-1000 m 
3. Jumlah penggantian moda  Rata-rata  Maksimum 
 
0-1 kali 2 kali 4. Kecepatan tempuh  Daerah padat dan mix traffic  Dengan lajur khusus  Daerah kurang padat 
  10-12 km/jam   15-18 km/jam   25 km/jam 
5. Umur Kendaraan Angkutan Perkotaan  20 tahun  
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Tabel 1. Indikator Kinerja Pelayanan Angkutan Umum Menurut Standar Bank Dunia 
 
2.2.1.2. Operasi Pelayanan a. Jarak rute (L), yaitu panjang dari titik awal rute sampai titik akhir rute dalam kilometer. b. Waktu operasi (To), yaitu waktu perjalanan dari titik awal rute sampai ke titik akhir rute. Biasanya waktu operasi diperoleh berdasarkan hasil survey di lapangan. c. Waktu putar (Tr), yaitu aktu perjalanan pulang pergi pada 
suatu rute tertentu (waktu perjalanan dari titik awal rute sampai titik awal rute lagi). Waktu putar diperoleh berdasarkan hasil survey di lapangan dan dirumuskan. 
Tr = 2(To + Tt)   (menit) 
Dimana : 
Tt = waktu berhenti di terminal untuk menurunkan atau menaikkan penumpang. 
d. Kecepatan operasi (Vo), yaitu kecepatan perjalanan dari titik awal rut eke titik akhir rute dan dirumuskan: 
Vo = 60 x L/To (km/jam) 
e. Kecepatan Komersial (Vc), yaitu kecepatan perjalanan puang pergi pada suatu rute (kecepatan perjalanan dari titik awal rute ke titik akhir rute dan tiba kembali sampai di titik awal rute) dirumuskan : 
Vc = 120 x L/To (km/jam) 
Dimana : L = panjang rute (km) To = waktu operasi (menit). 
f. Freukensi (f), yaitu jumlah keberangkatan kendaraan angkutan kota yang melewati pada satu titik tertentu (bus stop) dalam satuan waktu kend/jam. 
g. Headway time (h), yaitu waktu antara keberangkatan satu kendaraan angkutan kota dengan angkutan kota di belakangnya pada suatu titik tertentu, atau 
o. Aspek Parameter Standar 1. Jumlah penumpang 
Jumlah penumpang yang diangkut per kendaraan per hari (orang/kendaraan/hari) 
325-360 
2. Utilisasi kendaraan 
Rata-rata jarak perjalanan yang ditempuh (km/hari) 320-260 3. 
Produktivitas pegawai 
Jumlah staf administrasi/kendaran Jumlah peg. Bengkel/kendaraan Jumlah peg. Total/kendaraan 
0,3 – 0,4  0,5-1,5  3-8 
4. Tingkat Kecelakaan Jumlah kecelakaan per 100000 km perjalanan 1,5 -3 5. 
Tingkat Kerusakan 
Prosentase kendaraan dalam pemeliharaan terhadap total kendaraan yang dioperasikan 
8-10 
6. 
Availabity 
Rasio jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan berijin secara keseluruhan (%) 
80-90 
7. Konsumsi Bahan Bakar 
Volume bahan bakar per kendaraan per 100 km perjalanan 15-25 
8. 
Kebutuhan Suku cadang pertahun 
Rasio Biaya Suku cadang dengan biaya operasi kendaraan (BOK) 
7-12 
9. Operating ratio 
Biaya antara pendapatan dengan biaya operasi kendaraan 
1,05-1,08 
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selisih waktu kedatangan antara satu kendaraan dengan kendaraan berikutnya. h. Kapasitas Kendaraan (Cv), yaitu kapasitas tempat duduk yang tersedia dan kapasitas tempat berdiri yang diizinkan pada satu kendaraan angkutan kota. 
Cv = Ca + aCb (orang) 
Dimana : Ca = kapasitas tempat duduk di dalam kendaraan Cb = kapasitas tempat berdiri di dalam kendaraan a = faktor friksi yang diizinkan untuk tempat berdiri. i. Load factor (Lf), yaitu rasio perbandingan antara jumlah penumpang yang diangkut dalam kendaraan terhadap jumlah kapasitas tempat duduk penumpang di dalam kendaraan pada periode tertentu.  ܮ݋ܽ݀ ݂ܽܿݐ݋ݎ ሺܮ݂ሻ =  
= Jumlah penumpang yang diangkutKapasitas tempat duduk penumpang  X 100% 
j. Besarnya Pelayanan Angkutan (N), yaitu jumlah kendaraan yang dibutuhkan unttuk melayani satu rute tertentu, dirumuskan : 
N = To x f (Kendaraan) atau 
N = To/h    (kendaraan) 
Jumlah kebutuhan kendaraan angkutan kota : 
ܭ = ܥܶܪ ݔ ݂ܣ 
Dimana : 
K  = Jumlah kendaraan  H  = headway (menit) CT = waktu sirkulasi (menit) fA = faktor ketersediaan kendaraan (100%) 
2.2.2. Aspek Finansial Kinerja finasial dihitung dengan membandingkan besarnya pendapatan dengan biaya operasional kendaraan. Perhitungan besarnya biaya operasional kendaraan (BOK) mengacu pada Keputusan Dirjen Perhubungan Darat No. SK.687/AJ.206/DRJD/2002 Tentang Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan Umum di Wilayah Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan teratur. 
 3. HASIL & PEMBAHASAN 3.1. Sistem Operasional Angkutan Umum 3.1.1. Pengelola Angkutan Umum Berdasarkan data dari Dinas Perhubungan, pada awalnya izin trayek untuk 700 unit oplet diberikan kepada 46 perusahaan angkutan dengan bentuk perusahaan perorangan (CV), Koperasi, dan satu buah perusahan daerah (PD Kapuas Indah). Saat ini hampir seluruh perusahan tersebut sudah tidak aktif lagi beroperasi, secara resmi saat ini hanya terdapat tiga perusahaan angkutan baru berbentuk koperasi yang masih aktif. Namun tidak semua kendaraan yang beroperasi bergabung dengan koperasi yang ada dan melaporkan keberadaannya kepada Dinas Perhubungan Kota Pontianak. 
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3.1.2. Waktu Operasi Waktu operasi masing-masing rute tergantung pada tingkat permintaan penumpang pada masing-masing rute. Secara umum waktu operasi oplet adalah pada pukul 06.00 WIB hingga pukul 18.30 WIB. Waktu keberangkatan atau lama antrian setiap kendaraan pada terminal diatur oleh ketua jurusan yang bervariasi pada setiap rutenya. 
3.1.3. Penggajian Awak Kendaraan Pendapatan supir oplet tergantung jumlah penumpang yang diangkut setiap hari dikurangi biaya setoran kepada pemilik kendaraan dan biaya bahan bakar minyak. Besar setoran bervariasi antara 50 hingga 60 ribu Rupiah tergantung kesepakatan antara pemilik kendaraan dan supir. 
3.1.4. Pentarifan Berdasarkan Peraturan Walikota Pontianak Nomor 55 Tahun 2014 tentang Tarif Angkutan Penumpang Umum Dalam Wilayah Kota Pontianak, tarif angkutan umum dalam Kota Pontianak ditetapkan Rp.3.500,- per penumpang umum dan Rp.2.000,- untuk penumpang pelajar. Namun dalam prakteknya tarif yang berlaku saat ini adalah Rp. 4.000,- untuk penumpang umum dan Rp. 2000,- untuk penumpang pelajar.  3.2. Kinerja Pelayanan Angkutan Umum Kajian yang dilakukan meliputi analisa permintaan, analisa kinerja rute dan operasi, dan analisa kinerja prasarana 
3.2.1. Analisa Permintaan Analisa permintaan dilakukan dengan tiga cara utama yaitu: 1) Menelaah rencana pengem-bangan kota, inventarisasi tata guna tanah dan aktivitas ekonomi wilayah perkotaan; 2) Menelaah data penduduk, inventarisasi data perjalanan termasuk didalamnya asal tujuan perjalanan, pemilihan moda angkutan (moda split) dan jumlah penduduk serta penyebarannya. 3) Menelaah pertumbuhan penum-pang masa lalu dan pertumbuhan beberapa parameter lain, misalnya kepemilikan kendaraan dan pendapatan. 
3.2.1.1. Rencana Pengembangan Kota 
Jalur sepanjang rute Kapuas Indah – Nipah Kuning merupakan jalur yang relatif cepat perkem-bangannya, rute ini mempertemukan pusat aktivitas kota dan kawasan penunjangnya. Pada kawasan ini terdapat aktivitas utama kota yaitu perdagangan dan jasa, pemerintahan, pelabuhan, pendidikan, permukiman, serta menjadi pintu masuk bagi daerah belakang (hinterland) Kota Pontianak. 
3.2.1.2. Persebaran Penduduk Rute trayek oplet jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning melayani penumpang dari pusat perdagangan Kota Pontianak menuju pusat permukiman di Kecamatan Pontianak Barat. Di Kecamatan Pontianak Barat wilayah yang di layani oleh jalur angkutan ini adalah 
7 
Kelurahan Sei Jawi Luar dan Kelurahan Sei Beliung. Berdasarkan data distribusi penduduk di Kecamatan Pontianak Barat, Kelurahan Sei Beliung dan Kelurahan Sei Jawi Luar merupakan wilayah dengan jumlah penduduk terbanyak. Bahkan Kelurahan Sei Beliung merupakan kelurahan dengan jumlah penduduk terbanyak di Kota Pontianak.  3.2.1.3. Pertumbuhan Penumpang dan Kepemilikan Kendaraan 
Tingkat kepemilikan kendara-an pribadi berpengaruh terhadap permintaan layanan angkutan umum. Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat Nomor : SK.687/AJ.206/DRJD/2002 Tentang Pedoman Teknis Penyelenggaraan Angkutan Penumpang Umum Diwilayah Perkotaan Dalam Trayek Tetap Dan Teratur jumlah permintaan penumpang (D) adalah suatu faktor (fr) kali besarnya jumlah penduduk potensial membutuhkan pelayanan angkutan umum. Faktor ini tergantung pada kondisi/tipe kota. Dengan anggapan bahwa setiap penduduk potensial pergerakan yang membutuhkan pelayanan angkuatan umum untuk perjalanan pulang-pergi setiap hari maka dapat digunakan rumusan sebagai berikut:  D = ftr x M 
Dimana : 
M  = Kemampuan potensial melakukan pergerakan membutuhkan angkutan umum 
M  =  selisih antara jumlah penduduk potensial melakukan pergerak-an (Pmc) dan kemampuan pelayanan kendaraan pribadi untuk penduduk tersebut (L)  ۻ = ۾ܕ܋ − ۺ  Pm = Jumlah penduduk potensial melakukan pergerakan (usia 5-65 tahun) L = Kemampuan pelayanan kendaraan pribadi  L=K.Pmc  K = Angka kepemilikan kendaraan pribadi C = kemampuan penumpang diangkut kendaraan pribadi  
K = ࢂࡼ 
V = Jumlah kendaraan pribadi (kendaraan) P = Jumlah penduduk seluruhnya 
Di Kota Pontianak sampai dengan akhir tahun 2016 terdapat 490.571 kendaraan pribadi (447.334 kendaraan roda dua dan 43.237 kendaraan roda empat) dari 517.727 jumlah kendaraan yang tercatat. Jumlah penduduk Kota Pontianak pada tahun 2016 tercatat 618.388 jiwa, sedangkan penduduk yang berumur antara 5 – 65 berjumlah 532.897 jiwa. Dengan data tersebut dapat diketahui permintaan angkutan umum penumpang sebagai berikut : 
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Tabel 3. Perhitungan Permintaan Kebutuhan Angkutan Penumpang di Kota Pontianak (Hasil Analisis, 2017) 
 
Catatan : Asumsi c =setiap kendaraan mengangkut 2 orang  
Berdasarkan data di atas, tingkat kepemilikan kendaraan pribadi telah melebihi potensi permintaan pelayanan penduduk yang membutuhkan angkutan umum. Dengan rasio kepemilikan kendaraan pribadi yang mencapai 0,79 dan daya angkut yang dapat dibawanya (asumsi 1 kendaraan membawa 2 orang) kemampuan pelayanan kendaraan pribadi di Kota Pontianak jauh melebihi potensial penduduk yang akan melakukan perjalanan. Dengan demikian telah terjadi over suplay daya angkut kendaraan dibandingkan dengan tingkat kebutuhan yang ada.  
3.2.2. Analisa Kinerja Rute dan Operasional 
Analisa kinerja rute dan operasi digunakan untuk mengetahu tingkat kelayakan operasi oplet jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning.  
a. Faktor Muat (Load Factor) 
Analisis load factor bertujuan untuk mengetahui rata-rata jumlah 
penumpang yang diangkut sesuai dengan permintaan. Faktor muat yang dijadikan rujukan menurut Dirjen Perhubungan Darat adalah sebesar 70%.  Kapasitas muat oplet berdasarkan izin yang diberikan adalah untuk mengangkut 8 orang penumpang, namun dalam kondisi penuh biasanya para supir mengisi angkutan mereka hingga 11 orang penumpang. Berdasarkan hasil survei yang dilakukan terhadap oplet jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning rata-rata load factor untuk setiap perjalanan adalah sebesar 40.15%, artinya untuk setiap perjalanan penumpang yang diangkut rata-rata sebanyak 4 orang dari kapasitas angkut sebanyak 11 orang. 
b. Jumlah Penumpang yang Diangkut 
Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat Nomor : SK.687/AJ.206/DRJD/2002 jumlah penumpang angkutan umum agar dapat beroperasi secara optimal untuk kendaraan jenis MPU (kendaraan roda 4) adalah 250 penumpang per hari. Berdasarkan hasil survey dengan tingkat load factor yang hanya 40.15% dan jumlah ritasi hanya 8 kali maka jumlah penumpng yang diangkut oleh sebuah oplet kurang lebih 35 penumpang per hari. Apabila seluruh oplet beroperasi maka penumpang yang diangkut untuk jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning dan Seroja – Nipah Kuning adalah sebanyak 2.685 orang penumpang. 
Lokasi P Pmc V K (3:1) L (4x4)x2 M (2-5) D (2x6) 
 1 2 3 4 5 6 7 
Pontianak 618.388 532.897 490.571 0.79 843,777 (310,880) (621,761) 
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c. Selang Waktu (Headway) 
Lamanya headway antar kendaraan angkutan umum akan membuat calon penumpang membatalkan keinginannya atau mengalihkan pilihan penggunaan moda transportasi yang akan dipergunakan. Headway untuk oplet jurusan Kapuas Indah-Nipah Kuning rata-rata sebesar 2.08 menit. Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat Nomor : Sk.687/AJ.206/DRJD/2002, head way antara kendaraan idealnya adalah 5-10 menit namun pada waktu puncak headway dapat berkisar antara 2-5 menit. 
Tabel 4. Selang Waktu Antar Kendaraan (Headway) Oplet Kapuas Indah – Nipah Kuning (Hasil Analisis, 2017) 
 
d. Kecepatan Perjalanan 
Rute angkutan umum oplet Kapuas Indah- Nipah Kuning yang diteliti memiliki jarak tempuh 7.3 km. Waktu tempu yang dibutuhkan untuk sampai pada akhir perjalanan adalah 35 menit dengan kecepatan rata-rata kendaraan 13,71 km/jam. 
e. Kelayakan (Operating Ratio) 
Kelayakan pengoperasian kendaraan di dapat melalui perbandingan hasil perhitungan Biaya Operasi Kendaraan (BOK) dengan biaya yang didapatkan sesuai dengan tarif yang telah ditetapkan. Berdasarkan hasil analisa biaya operasional kendaraan, besarnya BOK adalah sbagai berikut: 
- Apabila BOK dihitung dengan tanpa memperhitungkan biaya gaji dan BBM sebagai akibat dipakainya sistem setoran, besarnya BOK adalah sebesar Rp. 150.60/pnp-km. - Apabila BOK memperhitungkan biaya gaji dan BBM sebagai dasar untuk menghitung operating rasio dan untung rugi besarnya BOK adalah Rp. 629.39 pnp-km. Dengan pendekatan load factor, kapasitas kendaraan dan jumlah rit rata-rata yang ditempuh dapat diketahui kelayakan operasional dari oplet jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning sebagai berikut: 
 Pendapatan perhari yang diterima 
Pendapatan perhari dihitung secara rata-rata berdasarkan angka load faktor yang didapat yaitu :  
o kapasitas kendaraan x load factor x tarif penumpang x jumlah rit o 11 x 40,15% x Rp. 4.000,- x 8 o Rp.140.000,- 
Pos Survei Waktu Rata-Rata Headway (menit) 
Waktu Tunggu (menit) 
Jl. Rahadi Usman 
06.00 – 07.00 2.22 1.1 
07.00 - 08.00 1.94 0.97 
08.00 - 09.00 2.07 1.03 
Rata-rata  2,08 1,04 
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 Biaya operasional (dengan memperhitungkan gaji supir + BBM) 
o BOK = Rp.4.846 /km-bus o Jarak Tempuh perhari = 57,6 km o Biaya Operasional = Rp.279.130,- 
o Operating ratio = ଵସ଴.଴଴଴,ିଶ଻ଽ.ଵଷ଴ ,-  = 0.50 
o Keuntungan pengusaha = - Rp. 139.129,60/hari (rugi)  Biaya operasional (tanpa memperhitungkan gaji supir + BBM) 
o BOK = Rp.1.214/km-bus 
o Jarak Tempuh perhari = 57,6 km o Biaya Operasional = Rp.69.926,40,- 
o Operating ratio = ଺଴.଴଴଴ି଺ଽ.ଽଶ଺,ସ଴,-  = 0.86 o Keuntungan pengusaha = - Rp. 9.926,40/hari (rugi) 
 Pendapatan supir per hari  
o Pendapatan per hari : Rp.140.000,-  o Pengeluaran  : Rp.100.000,- o BBM : Rp.40.000,- o Setoran : Rp.60.000,- o Pendapatan bersih per hari : Rp.40.000,- 
f. Umur Kendaraan 
Umur kendaraan akan sangat berpengaruh terhadap kinerja operasional kendaraan. Kementerian 
Perhubungan Melalui Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 26 Tahun 2015 Tentang Standar Keselamatan Lalu Lintas dan Angkutan Jalan menetapkan batasan usia kendaraan untuk angkutan umum sesuai dengan jenis layanannya. Untuk angkutan perkotaan termasuk oplet batas usia kendaraan yang diizinkan adalah 20 tahun. Berdasarkan data kendaraan yang beroperasi pada rute Kapuas Indah – Nipah Kuning, dari 76 kendaraan dioperasikan hanya 4 unit atau 5,26% yang berumur kurang dari 20 tahun. Hal ini akan menyebabkan kinerja kendaraan tersebut menjadi tidak optimal karena umur kendaraan sudah melebihi standar yang ditetapkan oleh pemerintah.  3.2.3. Analisa Kinerja Sarana dan Prasarana Kinerja angkutan umum memerlukan sarana dan prasarana pendukung baik itu terminal asal maupun tujuan keberangkatan, tempat pemberhentian berupa halte maupun ruang lalu lintas jalan itu sendiri. Apabila di tinjau dari sisi kondisi ruang lalu lintas rute angkutan Kapuas Indah – Nipah Kuning memiliki ruang lalu lintas yang memadai karena telah memiliki badan jalan yang cukup lebar. Namun untuk fasilitas perhentian kendaraan berupa halte tidak ada satupun halte yang tersedia di sepanjang jalur rute angkutan. Hal ini mendorong supir angkutan untuk berhenti di sembarang tempat. Di sisi 
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lain calon penumpang juga tidak mengetahui dimana ia harus menunggu kendaraan angkutan yang akan lewat. Kondisi terminal Kapuas Indah sudah tidak memadai lagi karena sebagian areal terminal dipergunakan sebagai tempat parkir. Sedangkan terminal Nipah Kuning saat ini telah berubah menjadi pasar tradisional.   3.3. Kelayakan Pengembangan Oplet Sebagai Moda Angkutan Umum 
Kelayakan pengembangan oplet sebagai moda transportasi umum di Kota Pontianak pada rute Kapuas Indah – Nipah Kuning berdasarkan hasil analisis kinerja pelayanan angkutan umum adalah sebagai berikut: 
3.3.1. Hasil Analisis Permintaan 
Jalur yang dilewati rute Kapuas Indah – Nipah kuning dari sisi jumlah penduduk dan kondisi sosial ekonomi masyarakatnya, serta dari sisi aktifitas kawasan sangat berpotensi menghasilkan bangkitan lalu lintas yang bermuara pada kebutuhan permintaan pelayanan angkutan umum. Namun apabila di tinjau dari sisi kepemilikan kendaraan pribadi dan tingkat pelayanan kendaraan pribadi kebutuhan akan pelayanan angkutan di Kota Pontianak termasuk di dalamnya di kawasan studi sangat rendah, bahkan telah terjadi kelebihan pasokan daya angkut penumpang. Kebutuhan pelayanan angkutan umum masih tetap ada dengan asumsi masih tingginya 
tingkat kemiskinan di Kota Pontianak yang mencapai angka 5,5% dari jumlah penduduk yang ada,  
3.3.2. Hasil Analisis Kinerja dan Operasi 
Hasil analisis kinerja dan operasi angkutan umum dapat dijelaskan melalui tabel berikut dengan menggunakan acuan dari Dirjen Perhubungan Darat Kementerian Perhubungan dan Bank Dunia.  Tabel 5. Evaluasi Kinerja Oplet Jurusan Kapuas Indah-Nipah Kuning Berdasarkan Standar Dirjen Perhubungan Darat (Hasil Analisis, 2017)  
No. Kriteria Ukuran Hasil Analisis Kesimpulan 1. Waktu menunggu :  Rata-rata  Maksimum 
  5-10 menit  10-20 menit 
 1.04 menit 1.1 menit 
 Jarak kendaraan terlalu dekat 
2. Jarak jalan kaki ke shelter  Wilayah padat  Wilayah kurang padat 
  300 – 500 m  500-1000 m 
 Shelter tidak tersedia 
 Tidak memenuhi syarat 
3. Jumlah penggantian moda  Rata-rata  Maksimum 
 0-1 kali 2 kali 
 1  Memenuhi syarat 
4. Kecepatan tempuh  Daerah padat dan mix traffic  Dengan lajur khusus  Daerah kurang padat 
  10-12 km/jam  15-18 km/jam  25 km/jam 
 13,71 km/jam 
 Memenuhi syarat 
5. Umur Kendaraan  Angkutan Perkotaan 
 20  tahun 
 Rata-rata 27 tahun 
Tidak memenuhi syarat 
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Berdasarkan lima parameter yang dipergunakan hanya dua faktor yang masih memenuhi syarat yakni jumlah pergantian moda angkutan dan kecepatan kendaraan. Namun apabila ditelusuri lebih lanjut dengan kondisi terminal yang ada serta ketersediaan rute angkutan pada terminal tujuan, penumpang yang mempunyai tujuan perjalanan lain akan kesulitan untuk mendapatkan angkutan umum. Pada terminal Nipah Kuning selain jurusan Terminal Kapuas Indah dan Seroja hanya ada 1 unit kendaraan lain yang beroperasi dengan jurusan Terminal Dahlia. Sedangkan untuk terminal Kapuas Indah selain jurusan Nipah Kuning kendaraan angkutan yang beroperasi hanya 59 % dari kendaraan yang diijinkan sebagaimana dapat dilihat pada Tabel 6. 
Tabel 6. Jumlah Armada dan Trayek di Terminal Kapuas IndahTahun 2017 (Dinas Perhubungan, 2017) 
 Catatan : Trayek Kapuas Indah – RSU. Sudarso dibagi 3 grup. Sehari 2 grup yang beroperasi. 
Rendahnya kinerja oplet jurusan Kapuas Indah-Nipah Kuning sebagai angkutan umum juga ditunjukkan melalui hasil evaluasi dengan menggunakan standar Bank Dunia sebagaimana yang ditunjukkan oleh Tabel 7. Dari 9 variabel yang dinilai hanya terdapat 4 variabel yang masih memenuhi syarat. Dua variabel utama yang berpengaruh terhadap pendapatan yakni jumlah penumpang dan operating ratio bahkan jauh dari standar minimal. Jumlah penumpang rata-rata yang diangkut setiap kendaraan perhari hanya berjumlah 35 orang jauh di bawah standar Bank Dunia antara 325 – 360 penumpang/hari. Demikian pula angka operating ratio  yaitu perbandingan antara pendapatan yang diterima dengan biaya operasional yang hanya 0,5 juga jauh dari kondisi ideal (1,05-1,08). Dengan menggunakan dua variabel ini saja sudah dapat menunjukkan bahwa kelangsungan operasional oplet jurusan Kapuas Indah – Nipah Kuning hanya tinggal menunggu waktu untuk berhenti beroperasi.  
3.3.3. Hasil Analisis Dukungan Sarana dan Prasarana 
Dukungan sarana dan prasarana pendukung yang disediakan oleh Pemerintah Kota Pontianak terhadap kepentingan tranportasi umum masih sangat terbatas, meskipun untuk prasarana jalan sudah sesusai dengan yang dipersyaratkan. Hal ini dapat terlihat dari kondisi terminal angkutan umum yang tersedia, selain ktidak adanya petugas yang mengatur dan 
No. Trayek 
Armada yang Memiliki Izin 
Armada Operasi (unit) 
Rata-rata Rit Per Hari 
1 Kapuas Indah - KHW. Hasyim 36 20 9 
2 Kapuas Indah - Gajahmada 38 20 10 
3 Kapuas Indah - Merdeka 12   
4 Kapuas Indah - RSU. Sudarso 106 71 7 
5 Kapuas Indah - RSU. Sudarso via Untung Suropati 11   
6 Kapuas Indah – Siantan 21 21 4 
Total 224 132  
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mengawasi, kapasitas pelayanan terminal sebagian dimanfaatkan oleh kepentingan lain di luar kepentingan angkutan.  
Tabel 7. Evaluasi Kinerja Oplet Jurusan Kapuas Indah-Nipah Kuning Berdasarkan Standar The World Bank (Hasil Analisis, 2017) 
 
 
 
 
 
 
3.3.4. Analisis Pengembangan Angkutan Umum Kota Pontianak 
Salah satu faktor penyebab mundurnya kualitas pelayanan angkutan umum di Kota Pontianak adalah karena hampir seluruh angkutan uumum (oplet) yang beroperasi dikelola secara individual. Hal ini terlihat dari tidak mampunya pemilik oplet memenuhi kewajiban perizinan di bidang angkutan sebagaimana diatur dalam Peraturan Pemerintah Nomor 74 Tahun 2014 tentang Angkutan yang mewajibkan angkutan umum dikelola oleh badan hukum. Pengelolaan angkutan umum melalui operator yang berbadan hukum menjadi penting untuk mendapatkan perusahaan yang baik secara manajerial dalam melakukan pengelolaan angkutan umum. Hal penting yang harus dilakukan oleh Pemerintah Kota Pontianak adalah melakukan revitaliasi angkutan umum dengan mengatur dan menata ulang rute yang ada, menyiapakan sarana dan prasarana pendukung serta memberikan subsidi angkutan umum. Pemberian subsidi ini penting karena dengan rendahnya minat masyarakat untuk menggunakan angkutan umum serta tinginya tingkat kepemilikan kendaraan pribadi secara ekonomis pengembangan angkutan umum tidak menarik bagi pelaku usaha.      
No. Aspek Parameter Standar 
Hasil Analisis 
Kesimpulan 
1. Jumlah penumpang 
Jumlah penumpang yang diangkut per kendaraan per hari  325-360 
 35 Tidak memenuhi syarat 
2. Utilisasi kendaraan 
Rata-rata jarak perjalanan yang ditempuh (km/hari) 320-260 
 57.6 km 
Tidak memenuhi syarat 
3. Produktivitas pegawai 
Jumlah staf adminis-tras i/kendaran Jumlah peg. Bengkel/ kendaraan Jumlah peg. Total/kendaraan 
0,3 – 0,4 0,5-1,5 3-8 
 -  Tidak memenuhi syarat  
4. Tingkat Kecelakaan 
Jumlah kecelakaan per 100000 km perjalanan 1,5 -3 
- Memenuhi syarat 
5. Tingkat Kerusakan 
Prosentase kendaraan dalam pemeliharaan terhadap total kendaraan yang dioperasikan 
8-10 
 1.31  Memenuhi syarat 
6. Availabity 
Rasio jumlah kendaraan yang beroperasi dengan jumlah kendaraan berijin secara keseluruhan (%) 
80-90 
 98%  Memenuhi syarat 
7. Konsumsi Bahan Bakar 
Volume bahan bakar per kendaraan per 100 km perjalanan 15-25 
 11,11   Memenuhi syarat 
8. 
Kebutuhan Suku cadang pertahun 
Rasio Biaya Suku cadang dengan biaya operasi kendaraan (BOK) 
7-12 
 37.84 Tidak memenuhi syarat 
9. Operating ratio 
Biaya antara pendapatan dengan biaya operasi kendaraan 
1,05-1,08 
 0.50  Tidak memenuhi syarat 
14 
4. PENUTUP 4.1. Kesimpulan Meskipun saat ini oplet sebagai angkutan umum di Kota Pontianak masih beroperasi, keberadaan dan kemampuannya dalam melayani kebutuhan pergerakan masyarakat sangat terbatas. Berdasarkan hasil analis kelayakan yang telah dilakukan, dengan kondisi yang ada saat ini usaha oplet tidak mungkin dapat bertahan untuk terus beroperasi secara normal dan menghasilkan keuntungan yang dapat dipergunakan untuk mengembangkan usaha. Sebagian besar parameter yang dipergunakan untuk mengukur kinerja baik yang berasal dari Dirjen Perhubungan Darat Kementerian Perhubungan maupun standar dari Bank Dunia tidak menunjukkan kinerja yang baik, yaitu sebagai berikut: 1) Jarak antar kendaraan (headway) sangat dekat rata-rata 2,08 menit. Meskipun hal ini dari sisi penumpang akan sangat menyenangkan karena tidak perlu menunggu kendaraan dalam waktu yng lama. Hal ini akan berdampak kurang baik terhadap produktivitas kendaraan dalam mengangkut penumpang. 2) Tingkat load factor yang hanya 40,15% dari sisi ekonomis tidak menguntungkan bagi opersional kendaraan. 3) Angka operating ratio yang hanya 0,5 mengindikasikan bahwa pendapatan yang diperoleh tidak mampu untuk membiayai operasional kendaraan. 
4) Dukungan sarana dan prasarana dari Pemerintah Kota Pontianak juga dirasakan sangat kurang terutama dilihat dari keberadaan halte dan terminal serta petugas yang seharusnya mengawasi dan mengatur operasional kendaraan di terminal. 5) Potensi untuk mengembangkan angkutan umum juga terbatas, hal ini didasarkan atas rasio kepemilikan kendaraan pribadi yang cukup tinggi (0,79).  
4.2. Saran Kebutuhan akan sarana transportasi yang murah, mudah dan nyaman merupakan harapan dan keinginan yang ada pada setiap masyarakat. Penggunaan kendaraan pribadi yang saat ini lebih dominan merupakan jawaban paling mudah bagi masyarakat dalam memenuhi kebutuhan pergerakannya. Namun di sisi lain hal ini akan menjadi bom waktu bagi permasalahan transportasi di Kota Pontianak di masa yang akan datang apabila tidak segera dicarikan solusinya melalui penyediaan angkutan massal yang murah dan mudah. Masih bertahannya oplet beroperasi pada rute-rute tertentu menunjukkan bahwa kebutuhan akan angkutan umum masih ada dan berpotensi untuk dikembangkan terutama ditujukan untuk masyarakat dari kalangan tertentu. Untuk itu diperlukan intervensi dari pemerintah terutama Pemerintah Kota Pontianak untuk mengembangkan angkutan umum di Kota Pontianak. 
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Saran yang dapat disampaikan untuk pengembangan transportasi di Kota Pontianak adalah sebagai berikut:  Pemerintah Kota Pontianak harus segera menetapkan masterplan transportasi sebagai acuan bagi para pemangku kepentingan dalam mengembangkan sistem transportasi di Kota Pontianak.  Perlu intervensi dari Pemerintah Kota Pontianak untuk menyediakan sarana pendukung transportasi yang memadai dan memenuhi standar pelayanan di bidang angkutan umum, dan bantuan untuk mendapatkan akses pembiayaan yang mudah dan murah dalam melakukan peremajaaan angkutan.  Perlunya pengaturan kembali rute dan jumlah kendaraan yang beroperasi, agar kinerja pelayanan rute angkutan yang masih ada meningkat dan jangkauan wilayah pelayanannya meningkat.  Daftar Pustaka Adisasmita, Sakti Adji, 2011, Transportasi dan Pengembangan Wilayah, Graha Ilmu, Yogyakarta. 
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